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Luftkries.

Bereits Ende vorigen Jahres erkliarte Major Seversky in der ,New York
Times“: die deutsche Abwehr habe die USA-Flieger iiberrumpelt. Der deut-
schen Luftwaffe sei es als erster gelungen, Zerstorer zu entwickeln, diese
durchbrachen das Verteidigungsfeuer der Bomber, feuerten ihre todlichen Ge-
schosse ab und machten sich dann aus dem Staube. Jetzt gesteht Major Se-
versky, daB man mit den Bombardierungen unter allen Umstdnden Deutsch-
land niederzuringen glaubte, da die deutsche Abwehr noch vor kurzer Zeit
sich in der Entwicklung befand.

Die Briten seien, als sie den Plan der Nachtbombardierungen ausarbeite-
ten und in die Praxis umsetzten, sicher gewesen, daB sie schnell genug aus-
reichend Bomber herzustellen vermochten, um die industrielle Produktion
Deutschlands vollkommen zu zerschlagen, bevor die deutsche Luftwaffe in der
Lage ware, erfolgreiche VerteidigungsmaBnahmen zu treffen.

Dieser Plan der Briten und die darauf gesetzten Hoffnungen haben sich
jedoch, so muB der amerikan. Luftsachverstandige eingestehen, ebenso wenig
erfiilllt, wie die Pline der Amerikaner selbst. Es sei die Aufgabe der USA-
Bomber gewesen, ,in erster Linie die deutsche Flugzeugproduktion zu zer-
storen und in Luftkdmpien die deutschen Jager aufzureiben.“ Man hatte
gehofit, infolge der starken Panzerung der fliegenden Festungen eine taktische
Uberlegenheit iiber die deutsche Verteidigung zu besitzen. Zuerst habe es auch
. tatsichlich den Anschein gehabt, daB diese Luftkriegpolitik richtig sei. Aber
bereits im letzten Sommer hatten die USA-Bomber ihre taktische Uberlegen-
heit verloren. Die fiir die Amerikaner so verhidngnisvolle Luftschlacht iiber
Schweinfurt im vergangenen Oktober sei ein Wendepunkt im Luftkrieg
gewesen, denn die taktische Uberlegenheit sei von jenem Augenblick an
vollig auf die deutsche Luftwatfe iibergegangen. Die USA-Luftwaffe sei
gezwungen .worden, immer schwerere Verluste auf sich zu nehmen, als
man vorausgesehen hatte, und sie muBte vielfach iiberhaupt einen Kampf mit
der deutschen Jagdabwehr vermeiden und sich hinter Wolken zuriickziehen
. oder sich in groBe Hohen begeben, wodurch ihre Zielsicherheit auBerordent-
lich beeintrachtigt wurde. :

Inzwischen ist, wie die Wehrmachtberichte melden konnten, die Abwehr
immer stirker und wirksamer geworden. Die Anstrengungen unserer Luft-
waffe und Flugzeugindustrie haben daher zum beabsichtigten Ziele gefiihrt.

Diese Nummer enthilt Patentsamrﬁlung”Nr.—lél u. Profilsammlung Nr. 41.
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Sowj. gepanzertes Tiefangriffsflugzeug IL-2 ,,Stormovik<«.

14600

Einmotoriger Tiefdecker mit Reihen-
motor ,,AM 38 von 1300 PS.

Fliigel trapezi6rmig mit abgerunde-
ten Enden, keine V-Stellung.

Rumpf ovaler Querschnitt, hoher
Sichtautbau.

Finfaches Hohenleitwerk, sich stark
nach den Enden verjiingend.

Fahrwerk nach hinten hochziehbar,
charakteristisch aus dem Fliigel nach
vorn heraustretende Fahrwerksverklei-
dungsstummel.

Bewaffnung 2 starre Fliigelkanonen
von 23 mm und 2 starre ungesteuerte
MG von 7 mm in der Fligelnase.

Dieser Typ wird auch zweisitzig mit
MG-Schiitzen hinter dem Flugzeug-
fithrer ausgefiihrt. i

Spannweite 14,6 m, max. Geschw.
400 km/h, Bombenlast 400 kg.

Sowj. Tiefangriffsflugzeug IL-2
»otormovik®.  zeichn. Flugsp.

Sowj. Tiefangriifsflugzeug IL-2 ,,Stormovik*.

Engl. Bristol
»Beaufighter*.

Zeichn. Flugsport

Aichiv Flugsport

Engl.Bristol,,Beaufighter.

Bristol- ,,Beaufighter®, Zerstorer
spater Nachtjagdflugzeug, wurde be-
reits vor 3 Jahren, vgl. ,,Flugsport*
S. 416/1941, eingesetzt. Charakteri-
stisch ist zum Unterschied vom Bri-
stol ,,Beaufort”, Kampfflugzeug, die
kurze Rumpfnase, welche gegen die
beiden Motoren zuriicktritt.

Fliigelmittelstiick mit Ansatzfliigel
auBerhalb der Motoren, 2 Holme.

Rumpf aus 3 Teilen, Fithrerdach
verlauft mit der Oberkante, Rumpf
nach hinten.

Hinter dem Fliigel Beobachtersitz
mit gewolbter abwerfbarer Sicht-
haube. Im Boden des Rumpfes Aue-
stiegklappe, die sich beim Fallschirm-
absprung bewé&hrt hat.
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Bristol ,,Beaufighter®, Nachtjagdilugzeug. Archiv Flugsport

Einfaches Hohen- und Seitenleitwerk.

Fahrwerk mit Spornrad nach hinten hochziehbar, durch Verkleidungsbleche
abgedeckt.

2 Bristol-,,Hercules-I11*-Reihenmotoren, 14 Zyl. Sternform, luftgekiihlt von
1400 PS, und 1270 PS in 4600 m Hohe, Dreiblatt-Luftschraube.

4 Hispano-Oerlikon-Kanonen von 20 mm und 6 MG, Kaliber 7,7, 1100
SchuB. Spannweite 17,62 m, Lange 12,60 m, Hohe 3,83 m, Fliigelinhalt 41,95 m?,
Seitenverhéltnis 6,66, Leergew. 6150 kg, Zuladung 3250 kg, Fluggew. 9400 kg,
Flachenbelastung 224 kg/m?, Leistungsbelastung 3,37 kg/PS, max. Geschw.
530 km/h in 4720 m Hohe, Reisegeschw. 322 km/h, Reichweite 2400 km bei
322 km/h, Gipfelhéhe 8800 m.

Boeing 40.

Viermotoriger Boeing ,,40“, der sogenannte Flakkreuzer, fiihrt keine Bom-
ben mit, ist aber statt dessen mit 30 iiberschweren MGs und Kanonen bewaffnet.

In der Nase des Rumpfes 6X12,7 MG, Rumpfoberseite im Turm 4X12,7 MG,
dahinter 2>X12,7 MG, zu beiden Seiten hinter den Fliigeln im Rumpf je 3X12,7 .
MG und je einmal 2-cm-Kanone. — Rumpfunterseite nach vorn feuernd 4X12,7

MG, hinter den Fliigeln nach unten feuernd 4<12,7 MG und im Heckstand
4X12,7 MG.

Trotz dieser Massenbestiickung der Boeing ,,40%, die als Begleitschutz dient,
sind, wie die Wehrmachtberichte melden, unsere Jager mit diesen Zerstorern
fertig geworden.

Zur Landung gezwungene USA-Boeing.

PK Ketelhohn Atl,
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Boots-Rumpf Sikorsky VS-44 A. Archiv Flugsport

Argus Verstelluftschraube.

Die zweifliigelige mechanisch selbsttatig auf gleichbleibende Drehzahl
regelnde 500 PS Argus Verstelluftschraube wurde auf dem Pariser Salon 1938
ausgestellt und kurz im ,,Flugsport auf Seite 671/1938 beschrieben.

Nachstehend geben wir an Hand der Abb. 1-—3 eine zusammenhédngende
erganzende Beschreibung der Konstruktions- und Wirkungsweise bei verschie-
denen Schaltstellungen.

Bei der Argus Verstelluftschraube wird die fiir den Regelvorgang bendtigte
Verstellkraft durch die an der Rippenhaube (19) angreifenden Luftkratte erzeugt.
Die Rippenhaube, die vermoge ihrer schragen Rippen gegenldufig zur Luft-
schraube dreht, treibt iiber die Doppelzahnrader (22) die beiden Klauen-Stirn-
rader (24a und b) in einander entgegengesetztem Drehsinn an.

Zwischen diesen befindet sich auf der Reglerwelle (26), welche an dem
oberen Ende als Fliehgewicht ausgebildet ist und mit dem unteren, mit Keil-
nuten versehenen Ende in dem Schraubenrad (28) gleitet, das Klauenrad (25).

Dem Fliehgewicht wirken bei Startleistung die beiden Federn (44 u. 45)

,Qiganten“ werden startklar gemacht und von der fuBhohen Schneedecke auf den
Tragfldchen befreit. PK Winners Atl.
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Untersuchungen ul)er den Elnﬂmﬁ der Reynolds schen Zahl auf Clle
Mach sd1e Zahl an den Belsple}\en dt‘l‘ Kugel und des Krelszyllnders

Von H. O. Nicolaus, Gottingen.
E. Der Kreiszylinder im Unterschallgebiet.

Widerstandsmessungen. Die Ergebnisse der Widerstandsmessungen sind
in der Abb. 24 dargestellt worden, und zwar wurde c. von zwei Zylindern mit
15 mm und 30 mm Durchmesser fiir die Machschen Zahlen 0,4—0,5—0,6—0,7
und 0,82 gemessen. Der kleinere Zylinder wurde nicht im gesamten Re-Bereich
untersucht, sondern nur bis zu Werten, die auf den jeweiligen Kurven durch
kleine auf die Spitze gestellte Dreiecke markiert sind. Der MeBbereich des klei-
nen Zylinders reicht bis zum ersten Dreieck, zwischen den beiden Dreiecken
wurden beide Zylinder gemessen. Der Kurvenast rechts vom zweiten Dreieck
gibt den Widerstandsverlauf des groBen Zylinders wieder. c¢. wurde wieder
in bekannter Weise durch Division mit dem Faktor q erhalten. (Darin ist F das
Produkt aus dem Durchmesser und der Lange des Zylinders.)

Im Gegensatz zur Kugel ist der KennzahleinfluB bei weitem nicht so aus-
gepragt, wie iiberhaupt der Kurvencharakter ein vollig anderer ist. Zwischen
M = 0,6 und M = 0,7 vollzieht sich der Ubergang zu einem Zustand, der durch
eimne Widerstandskurve mit konstanter Ordinate gekennzeichnet ist. Re iibt also
keinen EinfluB mehr auf c,, aus, weil die Kompressibilitat hier der allein maB-
gebliche Faktor ist. Wahrend bei M — 0,4 noch ein Schwanken des cw von einem
Wert 0,45 auf 0,57 und zuriick auf etwa 0,47 bei der hochsten untersuchten Re-
Zahl beobachtet wurde, fallt der ansteigende Ast bei M = 0,5 schon ganz fort,
und es bleibt nur noch ein schwaches Abfallen von ¢, = 0,58 auf ¢, = 0,49
im Bereich Re = 1,5 X 10° bis Re = 3,5 X 10° bestehen. SchlieBlich nimmt bei
M = 0,6 c., von 0,64 auf 0,59 ab.

In Abb. 24 sind noch die durch Integration der Druckverteilungskurven
erhaltenen c.-Werte eingetragen worden. Diese durch kleine Kreuze gekenn-
zeichneten Punkte liegen im allgemeinen etwas unterhalb der gemessenen. Im
iibrigen fielen die MeBpunkte der beiden verschieden groBen Zylinder so gut
zusammen, dafB ein urspriinglich angenommener Wandeinflu als nicht be-
stehend angesehen werden kann.

In Abb. 25 ist noch eine Kurve gezeichnet, die fiir je zwei zusammenge-
horige Werte von Re und M den Beginn des abstelgenden Kurvenastes erkennen
1aBt. Bei M = 0,7 und 0,82 hat die Zusammendriickbarkeit der Luft das Rey-
noldssche Ahnhchke1tsgesetz vollig auBer Kraft gesetzt, wie dies jedenfalls fiir
den untersuchten Bereich von Re den Anschein hat.

Die Hochstwerte von ¢, sind in Abb. 26 noch einmal als Funktion von M
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aufgetragen worden. Die Kurve hat zwischen M = 0,5 und M = 0,7 ihren
groBten Gradienten. Zum Vergleich ist noch eine vom NACA ermittelte Kurve
eingezeichnet, die zwar einen ahnlichen Verlauf, aber durchweg hohere Werte
fiir ¢~ erkennen 1aBt°).

Die Messung der Driicke.
Die Druckmessungen wurden
nur an dem groBeren Zylinder
y %8 ——naca von 30 mm Durchmesser bei
cw L /// den Machschen Zahlen 05—

16 _’_’/ — 0,6—0,7 und 0,8 und je zwei

- Reynoldsschen Zahlen _vor-
genommen. Fiir die Auswer-

04 tung  und Auftragung der
Abb 26 o9 W07, 98 %9 Dryckkurven gilt sinngemaB
das eingangs von Profilsammlung 40 Gesagte. Aus der Gesamtzahl der auf-
genommenen Diagramme wurden wieder nur diejenigen ausgewdhlt, die
charakteristische Merkmale erkennen lassen (Abb. 27—31).

Die schon in der Abb 24 erkennbaren beiden Bereiche finden wir durch
den Verlauf der Druckverteilungskurven erneut bestatigt. Bereich I ist gekenn-
zeichnet durch einen EinfluB von Re auf ¢, und erstreckt sich bis M = 0,6. So
ist z. B. bei M = 0,54/0,55 der Druckverlauf bei Re = 1,26 X 10° merklich ver-
schieden von dem Druckverlauf bei Re = 4 X 10°, wo im Unterdruckgebiet bei
etwa 75° eine ausgesprochene Druckspitze auftritt. Die daran anschlieBende
Riickverdichtung nimmt schlieBlich einen Wert an, der iiber der hinteren
Zylinderhilite annahernd konstant bleibt (Abb. 28, 29). Ahnlich ist der Verlauf
bei M = 06, nur mit dem Unterschied, daB die Druckspitze im Unterdruck-
gebiet nicht mehr so ausgepragt ist. Zwischen M = 0,6 und M = 0,7 vollzieht
sich der Ubergang zum Bereich II, in dem die Zusammendriickbarkeit der Luft
eine Rolle zu spielen beginnt und der Einfluf von Re mehr und mehr schwindet.

Bei M = 0,7 kommt es erstmalig zur Ausbildung eines VerdichtungsstoBes,
kenntlich an der Unterbrechung der Druckkurven, wie dies in den Abb. 30
und 31 fiir M = 0,8 dargestellt ist. Die auf den VerdichtungsstoB folgende Riick-
verdichtung fithrt zu konstanten Druckwerten iiber dem hinteren Zylinder-
umfang.

Wie kommt nun die Widerstandszunahme bei ansteigender Machzahl in
den dargestellten Kurvenbildern am sinnfélligsten zum Ausdruck? Wohl kaum
in der Ausdehnung der riickwartigen Unterdruckzone, die doch von Abb. 28
bis 31 nur geringfiigigen Anderungen unterworfen ist. Einen stetigen Anstieg
in der Flachenausdehnung proportional zur Machzahl zeigt demgegeniiber die
vordere Uberdruckzone, was am besten durch den von dieser beanspruchten
Winkelbereich bestatigt wird, der von etwa 34° bei normaler Geschwindigkeit
bis auf 51° bei M = 0,8 anwichst. Mit anderen Worten: Die Punkte, in denen
der Uberdruck gleich dem statischen Druck wird, wandern im Quadranten auf
dem Grundkreis von 0° gegen 90°, bzw. von 0° gegen 270°.

Normale GeSC‘IWIna'ingIf/M <”,5) M=054 M=055
Re=186 <10 Re= 126 *10° Re=4x1ps
Abb. 27 Abb. 28 Abh 29

5) NACA-Rep. Nr. 619.
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Flugwerk fiir Fleugzeuge mit Kraftantrieb
(Gr. 3—-24).
b 3 Pat. 741 846 v. 28. 2. 39, veroii. 18. 11.
10 43. V. Reifiverschlufiverbindung fiir
starre, platte Bauteile, insbesondere an Flug-
zeugen. Patentanspriiche:

1. ReiBlverschluBverbindung fiir starre,
platte Bauteile, insbesondere an Flugzeugen,
unter Verwendung eines Rinnenprofil aufwei-
senden Gummistreifens zum Verbinden der
Platte mit dem die ReiBverschluBglieder tra-
genden Stoffband, dadurch gekennzeichnet,
daBl die Rinne des
Gummistreifens durch
ein lings zusammen-
gefaltetes, mit seiner
AuBlenwand an dem
Plattenrand und mit
seiner Innenwand ™ an
dem Stoffstreifen an-

Fig.r &

Ja_3 4

vulkanisiertes Band
24 gebildet ist.
2. ReiBverschluBverbindung nach An-

spruch 1, wobei der Gummistreifen den Plat-
tenrand umfaBi, dadurch gekennzeichnet, daf
jeder der den Plattenrand umfassenden
Gummistreifenteile ebenfalls eine durch Lings-
falten gebildete Rinne aufweist und jede der

dadurch seitlich der Platte gebildeten Rinnen
einen mit dem Stoffband zusammenhingenden

zabelschenkelartigen Stoffstreifen (5) umfalBt.

3. ReiBverschluBiverbindung nach den An-
spriichen 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, daf}
der von deu Rinnenschenkeln umfaBte Rand
des starren Bauteiles ein Inverbindungstreten
der Rinnenteile ermoglichende Locher (6) auf-
weist.

4. ReiBlverschluBverbindung nach den An-
spriichen 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daf
der von den Rinnenschenkeln umfafBite Stoff-
streifenrand ein Inverbindungtreten der Rin-
nenschenkel ermoglichende Locher aufweist.

b 4 Pat. 740 502 v. 9. 4. 42, veroff. 22. 10.
08 43. V. Antrieb fiir Landeklappen.

Patentanspriiche:
1. Antrieb fiir an Tragfligeln von Luft-

fahrzeugen mit versetzter Drehachse neben-
einander angeordnete und verschieden weit
ausschlagende Landeklapppen o. dgl.,, dadurch -
gekennzeichnet, dafl die einander zugekehrten
Seiten der Landeklapppen in verschieden gro-
Bem Abstand von ihrer Drehachse durch Len-
ker miteinander gekuppelt sind.

2. Binrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB die Drehachsen im we-
sentlichen in der Hohe versetzt zueinander an-
geordnet sind.

3. Binrichtung nach den Anspriichen 1 und
2, dadurch gekennzeichnet, daB insbesondere
bei nicht parallel zueinander liegenden Dreh-
achsen der Lenker mittels Pendelkugellager
an den Landeklappen gelagert ist.

b 1 404 Pat. 743 538 v. 29. 11. 41, verott. 29.
B 12. 43. V. Selbsttiitige Regeleinrich-
tung mit nachgiebiger Riickfiihrung.
- Patentanspruch:
Selbsttitige Regeleinrichtung mit nachgie-
biger Riickfiihrung, insbesondere motorische

= “
Lo

Ns
EH

Ruderlegeinrichtung in Flugzeugen, bei wel-
cher das Schaltorgan des Servomotors (Ru-
dermotors) durch einen elektrischen Strom-
kreis (Riickfiihrstromkreis) mit vom Servo-
motor verstellbarem Regelglied riickbeeinflufft
wird und bei welcher in diesem Riickfiihrstrom-
kreis als nachgiebiges Glied ein elektrolyti-
sches Stromspeicherelement vorgesehen ist,
nach Patent 737295, dadurch gekennzeichnet,
daB der elektrolytische Stromspeicher (10) in
einen Zweig einer elektrischen Briickenschal-
tung gelegt ist, deren Ausgleichsstrom das
Schaltorgan (3) des Servomotors (2) in Abhiin-
gigkeit von der Stellung des Regelgliedes (14)
riickbeeinfluf3t.

g-1

i

[N

b 1 4 Pat. 740 627 v. 16. 4. 35, verdli. 25.
10 10, 43. V. Steuereinrichtung fiir

Flugzeuge.
Patentanspriiche:
1. Steuereinrichtung fiir Flugzeuge mit
einem Kraftspeicher zum Aufspeichern der
durch die Uberfiihrung des ausgelegten Ruders
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in die Null-
lage ausgeiib-
ten Kraft,
die zum Aus-
legen des Ru-
ders wieder
abgegeben
wird, da-
durch gekenn-
zeichnet, daB
die Ruder-
klappe (1) an
den Kolben
(4) eines hy-
draulischen Zylinders (5) angelenkt ist, dessen
eine Kolbenseite mit einem hydropneumati-
schen Sammler (7) in Verbindung steht und
dessen andere Kolbenseite wahlweise durch
von Hand auszuldosende Kraftmittel entweder
zum Ausschwenken der Ruderklappe (1) ent-
lastet oder zum Ninschwenken in die” Nullage
belastet werden kann. .

2. Steuereinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daBl zum Einschwenken
in die Nullage der Klappe (1) eine Pumpe (12)
vorgesehen ist, wihrend durch Offnen eines
Ventils (15) die betreffende Kolbenseite mit
der freien Luft oder mit einem unter dem
Druck der Atmosphire stehenden Fliissigkeits-
behilter (13) verbunden und dadurch entlastet
wird.

b 16 Pat. 741 711 v. 13. 6. 37, veroii. 15.

05 11, 43. V. Steuereinrichtung fiir

die Haupt -und Hilfsruder von Luftfahrzeugen.
Patentanspriche:

1. Steuereinrichtung fiir die Haupt- und
Hilfsruder von Luftfahrzeugen, gekennzeich-
net durch eine Kombination von zwei bekann-
ten Anordnungen, nidmlich der willkiirlichen
Steuerung des am Hauptruder angelenkten
Hilfsruders neben dessen zwangsldufiger
Steuerung und der willkiirlichen Anderung des
Ubersetzungsverhiltnisses zwischen der Haupt-
und Hilfsrudersteuerung.

2. Steuerung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, da der Gelenkpunkt der Stof3-
stange (g) fiir das Hilfsruder (¢) am Zwischen-
hebel (f) von Hand oder selbsttiitig verstellbar
angeordnet ist.

3. Steuerung nach den Anspriichen 1 und 2,
gekennzeichnet durch einen Lenker (f) mit
festem Drehpunkt, an dem Verstellgestinge (h)
und StoBstange (g) gelenkig angreifen.

a a0 1 _ abb 4

4. Steuerung nach den Anspriichen 3 und 4,
dadurch gekennzeichnet, dal der Gelenkpunkt
der StoBstange (g) mit dem Verstellgestinge (h)
in einer fest angeordneten Kulissenfiihrung
gleitet.

5. Steuerung mit verstellbarer Flosse nach
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafl der
in einer fest angebrachten Fiihrung (m) beweg-
liche Gelenkpunkt der HilfsruderstoBstange (g)
durch geeignete Ubertragungsmittel, z. B. Win-
kelhebel (i) mit Verbindungsgestinge (k), mit
der Flossenverstellung eingestellt wird.

6. Steuerung mit Ruderausgleich durch Fe-
dern nach Anspruch 1 und 2, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Angriffspunkt der Feder (n)
am Handhebel (o) verstellbar ist.

7. Steuerung mit Einrichtung zur Handver-
stellung nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB der Zwischen-
hebel aus zwei z. B. durch Spindel mit Rechts-
und Linksgewinde spreizbaren Schenkeln (f)
besteht, an deren gemeinsamen -Gelenkpunkt
das Verstellgestinge (h) und die StoBstange (g)»
oder entspréchende Seilziige angebracht sind.

b 2401 Pat. 734 213 v. 3. 7. 38, veroii. 10. 4.

43. Flugzeugholm.
Durch Verwendung von Mehrstoffnieten,
die als einzige Nietart infolge ihrer auBer-

Schnitt A-8

ordentlich groflen Scherfestigkeit den verviel-
fachten Scherkriften widerstehen, kann der
Abstand 9 um 25 Prozent verkleinert werden
und somit das Nietfeld an die Schwerlinien des.
Holmgurtes herangeriickt und damit Knoten-
bleche vermieden werden.
Patentanspruch:

Flugzeugholm o. dgl, dadurch gekenn-
zeichnet, daB3 die aus PreBprofilen bestehenden:
Fiillstibe und Gurte ohne Verwendung von
Knotenblechen mittels an sich bekannter hoch-
scherfester Mehrstoffnieten miteinander ver-
nietet sind.

b 2 4 Pat. 740503 v. 21. 3. 42, veroif. 22.
05 10. 43. V. Vorrichtung zum Ver-
riegeln von Deckeln, insbesondere an Luftfahr-

zeugen.
Patentanspriiche:

1. Vorrichtung zum Verriegeln von Deckeln,.
Klapppen o. dgl., insbesondere an Luftfahrzeu-
gen mit biindig in der AuBenhaut liegender
Fingerplatte zur Betitigung von unter der
AufBlenhaut angeordneten Verschlufmitteln, da~
durch gekennzeichnet, dafl an einer mittels
nachgiebiger Anschluffmittel (5) gehaltenen Fin-
gerplatte (3) ein axial gegen Federdruck ver-
schiebbarer Fiihrungsbolzen (8) und senkrecht
hierzu ein durch den Bolzen (8) ver- und ent-
riegelbarer, federnder Bolzen (7) angeordnet



Nr. 14

PATENTSAMMLUNG DES FLUGSPORT

Seite 95

2 1 —'43 -
= R
4 8. 0 5 s 4
hRld v Tl' 9
= 6
e -
P o] 3
o
5 o
4bb 4

e
ist, an den eine an der festen Wandung (1)
schwenkbar gelagerte Sperrklinke (11) ange-
lenkt ist, die mit einer Ausnehmung einen am
Deckel (2) befestigten Haltestift (16) umfafBt
und deren freies Ende in einen Offnungshebel
(A) auslduft.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daff’ die im rechten Winkel zu-
einander angeordneten Bolzen (7 und 8) in
einem auf der Innenseite der festen Wandung
(1) liegenden Gehiuse (4) gelagert und gefiihrt
sind.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 und 2, da-
durch gekennzeichnet, daB die im rechten Win-
kel zueinander angeordneten Bolzen (7 und 8)
durch einen im Bolzen (8) angeordneten, in
eine Ausnehmung des Bolzens (7) eingreifen-
den Sperrstift (15) gegeneinander verriegelbar
sind.

Fahrwerk (Gr. 40—41).
b4o Pat. 740328 v. 2. 7. 39, veroif. 18.
10 10. 43. V. Anordnung eines nicht
lenkbaren Laufrades an einem Flugzeugfahr-
werksbein.
Patentanspriiche:

1. ‘Anordnung eines nicht lenkbaren Lauf-
rades an einem Flugzeugfahrwerksbein, da-
durch gekennzeichnet, dal zur Feineinstellung
der Spurrichtung des Laufrades mindestens
einer der zur Lagerung oder Fiihrung des
Laufrades dienenden Fahrwerksteile gegen-
iiber dem oberen, nichtfedernden Teil des
Fahrwerksbeines verstellbar ist.

2. Anordnung eines nicht lenkbaren Lauf-
rades an einem Flugzeugfahrwerksbein nach
Anspruch 1 in einer Radgabel, dadurch ge-
kennzeichnet, daf mindestens ein Radachsen-
lager unabhingig von dem anderen in Flug-
zeuglidngsrichtung verstellbar ist.

3. Anordnung eines nicht lenkbaren Lauf-
rades an einem Flugzeugfahrwerksbein nach
Arnspruch 1 mit Fiihrung einer einseitig gela-
gerten Radachse mittels einer Fiihrungsstrebe,
die durch gelenkige Verbindung mit einem
kurzen Ansatz an dem die Radachse tragen-
den, federnden Teil des Fahrwerksbeines un:
mit einem am oberen nichtfedernden Teil des
Fahrwerksbeines festen XFiihrungsarm zum
I'ahrwerksbein geneigt angeordnet ist, dadurch

gekennzeichnet, dal das als Gleitfiihrung (15,
26) bzw. Kugelgelenk (19, 23) ausgebildete
obere Verbindungsgelenk fiir die starre bzw.
teleskoprohrartige Fiihrungsstrebe (10, 20, 21),
7. B. mittels Stellschrauben (12, 13, 16 bis 18,
22 bis 25) oder mittels einer Exzenterscheibe
(27), quer zum Fiihrungsarm (11) verstellbar
ist.

b 40 Pat. 740 504 v. 11. 12. 41, veroif. 22.

10 10. 43. v. Federstrebe fiir Flugzeug-
fahrwerke.

Patentanspriiche:

1. Federstrebe fiir Flugzeugfahrwerke, bei
der zwischen der Kolbenstange und der sie um-
gebenden Zylinderwand ein eine Drosselein-
®
il

T 8.
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Abb. 1

richtung enthaltender, mit einem fliissigen oder
zéhflissigen Stof8ddmpfungsmittel gefiillter
und durch zwei Abdichtungspackungen be-
grenzter Dimpfungsringraum stets gleichblei-
benden Inhalts vorgesehen ist, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die, bei Verbindung der
Radachse z. B. mit der Kolbenstange, untere
Abdichtungspackung (4) des Dimpfungsring-
raumes (2) fest im Zylinder und die obere Ab-
dichtungspackung (8) fest an der Kolbenstange
gelagert ist.

2. Federstrebe nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB ein festliegender oberer
AbschluBl des Didmpfungsringraumes (2) durch
Absetzen der Zylinderwand auf einen kleineren:
Durchmesser oder durch Anordnung einer Ein-
satzbiichse (11) im Zylinder gebildet ist, wobei
der Durchmesser der als obere Gleitfiihrung
der Kolbenstange dienenden Lauffliche des
Zylinders (1) bzw. der Einsatzbiichse (11) gleich
dem Durchmesser der Kolbenstange im Be-
reich ihres unteren Gleitfiihrungslagers (6) ist.

3. TFederstrebe nach den Anspriichen 1
und 2, dadurch gekennzeichnet, dafl die Kol~
benstange einen sich oberhalb der Drosselein-
richtung (9, 12) nach oben hin verjiingenden
Querschnitt aufweist und mit einem Gleitfiih-
rungsbund (7) versehen ist.

4. Federstrebe nach den Anspriichen 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, dal3 die untere Ab-
dichtungspackung (4) unterhalb des unteren
Gleitfiihrungslagers (6) fiir die XKolbenstange
und die obere Abdichtungspackung (8) ober-
halb des Gleitfiihrungsbundes (7) der Kolben~
stange angeordnet ist.

b 41 Pat. 740329 v. 21. 3. 39, veroff. 22.

02 10, 43. V. Hydraulische Verstell-
einrichtung fiir aus einem Innenraum des
Flugzeuges ausfahrbare Fahrwerke oder dgl.
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und fiir Abdeckklappen der Durchgangs- 1dufige Reihenfolge der Verstellbewegungen
6ffnungen. »Abdeckklappen offnen", , Fahrwerk ausfah-

Patentanspriiche:

1. Hydraulische Verstelleinrichtung fiir
aus einem Innenraum des Flugzeuges ausfahr-
bare Fahrwerke o. dgl. und fiir Abdeckklappen
der Durchgangsoffnungen, wobei Fahrwerk
und Abdeckplatten durch besondere Druck-
fliissigkeitsmotoren verstellbar sind, dadurch
gekennzeichnet; daB in.den.ZufluBleitungen so-
wohl des Fahrwerksmotors (1) als auch des
Klappenmotors (5) Schaltglieder (35, 21) an-
geordnet sind, welche bei Schalten des Haupt-
schalters auf ,,BEinfahren‘ in sich selbsttitig
weiterschaltender Reihenfolge derart betiitigt
werden, daB zunichst nur das Schaltglied (21)
fiir den Klappenmotor (5) den Durchflul zu
diesem im Sinne des Offnens der Abdeckklap-
pen freigibt, wihrend das Schaltglied (35) fiir
den Fahrwerkmotor (1) erst in Abhingigkeit
von der Bewegung der Abdeckklappen nahe
deren Offnungslage z. B. durch Anschlige auf
DurchfluB im Sinne des Einfahrens des Fahr-
werkes geschaltet und schlieBlich in Abh#ngig-
keit von der Einfahrbewegung des Fahrwerkes
nahe dessen Rinfahrlage das Schaltglied (21)
des Klappenmotors (5) im Sinne des Schlie-
Bens der Abdeckklappen betdtigt wird.

9. Hydraulische Verstelleinrichtung nach

Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafl
durch die in den ZufluBleitungen fiir den
Klappen- und den Fahrwerkmotor angeord-

neten Schaltglieder (21, 35) auch eine zwangs-
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ren*, ,,Abdeckklappen schliefen in Abhin-
gigkeit von der Bewegung der zu verstellenden
Teile gesteuert wird.

3. Hydraulische Verstelleinrichtung nach
Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet,
daB die Schaltglieder (21, 85) in der N#he des
Fahrwerk- und Klappenmotors (1, 5) angeord-
net und unmittelbar ddrch deren Arbeitskolben
oder durch einen am Arbeitskolben oder an der
Kolbenstange des Klappen- oder Fahrwerk-
motors sitzenden Mitnehmer (18, 26) betiitigt
werden.

(Hier folgen Anspriiche 4—11.)

b 41 Pat. 740 711 v. 18. 9. 40, veroif. 27.

02 40 43, V. Reibungsverriegelung von
Kolben in hydraulischen Arbeitszylindern, ins-
besondere fiir Flugzeuge.

Patentanspriiche:

1. Reibungsverriegelung von

hydrauli-

schen Ar-
beitszylin-
dern, insbe-
sondere fiir

Flugzeuge,
gekennzeich-
net durch
mindestens
eine zur Zy-
linderachse
parallel an-

geordnete
Schrauben-
feder, die an
dem Xolben S
bzw. der XKolbenstange gelagert und: durch
VergroBerung ihres Windungsdurchmessers an
die Zylinderwand andriickbar ist.

2. Reibungsverriegelung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB die Schrauben-
feder an der Zylinderwand mit Vorspannung
anliegt.

3. Reibungsverriegelung nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, da die Schrauben-
feder ihre Vorspannung durch eine zusitzliche
Feder (6, 22) erhilt.

4. Reibungsverriegelung nach einem der
Anspriiche 1 bis 3, gekennzeichnet durch eine
Entriegelungsvorrichtung (7, 8), deren Verstell-
glied (8) die Schraubenfeder (3) zwecks Ver-
kleinerung ihres Windungsdurchmessers ver-
dreht.

5. Reibungsverriegelung nach einem der
Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,
da3 das eine Ende (16, 16) der Schrauben-
feder am Arbeitskolben (11) und das andere
Ende (18, 18) der Schraubenfeder an einem
auf dem Arbeitskolben axial verschieblichen,
jedoch nicht frei verdrehbar gefiihrten Ringkol-
ben (19, 19) befestigt ist.

6. Reibungsverriegelung nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, daB der Ringkolben
19, 19) gegen den Arbeitskolben und die Zy-
linderwand druckdicht abgedichtet ist.

in
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Pat.-Samml. Nr. 14 wurde im ,,Flugsport” XXXVI Heft 4 am 19. 4. 1944 verffentlicht.







